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Die folgortdon Angaban slnd don vom Anmolder ol 

® Fa hrgastzuruckh attend as Schutzsystern 

® Kurz zusammengefaBt 1st es ein Gegenstand der vorlle- 
genden Erfindung, das Batatigen der zwerten Vorspan- 
nungseinrichtung zu gestatten, die bei der Bestimmung 
einer Kollision arbeitet, unabhangig vom Betrieb der er- 
sten Vorspannungseinrichtung, dfe belm Best! m men der 
Mdglichkeft alner Kollisfon arbeftet. 

Ldsungsmittel; Wenn bestimmt wird r da& eine im Schritt 
SI detektierte Fahrzeugkorperverzogerung im Schritt S2 
nicht efne eingestellte Verzdgerung tibersteigt, wfrd im 
Schritt S4 die Mdglichkeit einer Kollisfon mft elnem Hin- 
ts mis auf der Basis eines re I stive n Abstands von dem 
Hindernis, einer Relativgeschwindigkeit und einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeft des vorliegenden Fahrzeugs, wie 
sie im Schritt S3 erhalten wurden, bestimmt Wenn die 
Mdglichkeit einer Kollision bestimmt wird,wird der Motor 
im Schritt S8 rotiert, und der Gurt wird mit ein em grofcen 
Drehmoment eingezogen r bis der Gurt 3 die zweita einge- 
stellte Gurtspannung F 2 hat. Wenn in S2 bestimmt wird, 
' das die Fahrzeugverzogerung uber einer eingestellten 
Verzdgerung ist, wird im Schritt S10 die Gurtschloftvor- 
spannungseinrichtung batatigt. Das GurtschloR wird sehr 
stark gezogen, und der Gurt wird auf den dritten Gurt- 
spa nnungszu stand F 3 eingestellt. Der Fahrg est wird dem- 
g email mit einer groBen Zuruckhaltungskraft zuruckge- 
halten. An dieser Stella wird die GurtschloBvorspan- 
nungseinrichtung preferentiell unabhangig von der Beta- 
tig ung des Motors betatigt. 
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Beschreibung 

TECHNISCHES GEBIET DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung falit in das technische Gebiet 
der fahrgastzuruckhaltenden Schutzsysteme zum Schiitzen 
eines Fahrgasts durch Zuruckhalten mittels einer Sitzgurt- 
einzieheinrichtung, welch e an oder bed einem Fahrzeugsitz 
zum Einziehen und Ausziehen eines Gurts vorgesehen ist 
Mehr im besonderen betrifft die Erfindung das tecbnische 
Gebiet von fahrgastzuruckhaltenden Schutzsystemen, die 
mit einer Silzgurteinziehrichtung zum Steuem bzw. Regeln 
der Gurtspannung innerhalb einer vorbestirnrnten Gurtspan- 
nung bzw. innerhalb eines vorbestirnrnten Gurtspannungs- 
bereichs, wenn die Moglichkeit einer Kollision vorherge- 
sagt bzw. -bestimmt wind oder wenn eine Kollision detek- 
tiert (bestimmt) wird, versehen isL 

BESCHREIBUNG DER VERWANDTEN TECHNIK 

Bin f ahrgastzuru ckbaltendes Schutzsystem, das eine Sitz- 
gurteinzieheinrichtung zum Einziehen eines Gurts hat, die 
in einem Fahrzeug, wie beispielsweise einem Krafrfahrzeug, 
vorgeseben ist, schiitzt den Fahrgast dadurch, daB sie ver- 
hindert, daB sich der Fahrgast von dern Sitz wegbewegt, in- 
dem sie den Fahrgast in einem Notfall, wie in einer Kolli- 
sion, wenn eine groBe Fahrzeug verzbgerung auf das Fahr- 
zeug wirkt, mit einem Gurt zurtickhait. 

Als ein solches fahrgastzuruckhaltendes Schutzsystem 
schlagt die ungeprufte japanische Patentveroflentlichung 
Nr. 6-286581 eine Falii^ugschultergurteinrichtung vor, 
welche bei der Vorhersage der Moglichkeit einer Kollision 
mit einem HIndernis eine erste Vorspannungseinrichtnng, 
die ein zuriickziehbares GurtschloB umfafit, so betrieben 
wird, daB sie den Fahrgast unter einer vorbestirnrnten Gurt- 
spannung zuruckhalt, und urn eine genugende Betreibbar- 
keit sicherzustellen, wird bei der Detektion einer Kollision 
eine zweite Vorspannungseinrichtnng, die auf einem 
SchieBpulver oder einer Feder basiert, betrieben, urn ein Zu- 
rOckhalten und einen Schutz des Fahrgasts unter einer Span- 
nung sicherzustellen, die hoher als jene aufgrund des Be- 
triebs der ersten Vbrspannungseinrichtung ist 

PROBLEME, WELCHE DURCH DIE ERFINDUNG GE- 
LOST WERDEN SOLLEN 

In der Fahrzeugsitzgurteinrichtung, welche in der vorste- 
hend erwahnten ungeprttften PatentverOrTentlichung offen- 
bart ist, arbeitet die erste Vorspannungseinrichtung, wenn 
ein KoUisionsvorhersagesensor eine Kollision mit einem 
Hindemis vor dem Fahrzeug vorhersagt, und dann, wenn ein 
G-S elisor bzw. ein Beschleunigungs- und/oder Verzoge- 
rungssensor o. dgl. eine groBe FahrzeugverzSgerung und 
demgernaB das Auftreten der Kollision detektiert, arbeitet 
die zweite Vorspannungseinrichtung. Spezieller wird die 
Bestimmung fur das Betreiben der zweiten Vbrspannungs- 
einrichtung immer nach der Bestimmung fur das Betreiben 
der ersten Vorspannungseinrichtung ausgefuhrt Mit ande- 
ren Worten, der Betrieb bzw, die Betatigung der zweiten 
Vorspannungeinrichtung hangt immer von dem Betrieb bzw. 
der Betatigung der ersten Vorspannungseinrichtung ab. In- 
folgedessen ist es, z. B. dann, wenn vor einem Wagen, in 
dem sich ein Kollisionvoraussagesensor befindet, der eine 
Kollision mit einem vome liegenden Hindemis voraussagt, 
dann, wenn vor diesem Wagen ein anderer Wagen von der 
Seite her plCtzlich ausschert, so, daB der KoUisionsvorhersa- 
gesensor den plo" tzlich ausscherenden Wagen nicht rechtzei- 
tig detektieren kann, und es kann schwierig fur den Sensor 



sein, ein Betrieb ssignal fur die zweite \brsparmungseinrich- 
tung vor der Kollision oder bei der Kollision auszugeben, so 
daB es unmoglich gemacht wird, sicher zu bewirken, daB die 
zweite Vorspaimungsemrichtung arbeitet bzw. betatigt wird, 
5 wenn eine solche Kollision nicht vermieden werden kann. 
Es sei darauf hingewiesen, daB die bier angesprochenen 
Vorspannungseinrichtungen auch als "Gurtstraffer" bezeich- 
net werden oder als ^unstra^er" bezeichnet werden kbn- 
neo. 

to Die erste Vorspannungseinrichmng bringt das GurtschloB 
durch Zuruckziehen eines Drahts mittels eines Motors her- 
Uber bzw. in die gewUnschte Position. Wenn die erste Vor- 
spannungseinrichtung mit dem oder einem Motor auf der 
GurtschloBseite vorgesehen ist, tritt das Problem auf, daB 

is die Installation der auf dem Motor basierenden bzw. mit 
dem Motor betrieben en ersten Vorspannungseinrichtung 
schwierig ist, weil der auf der GurtschloBseite verftigbare 
Raum sehr bescfarankt ist, wahrend die Installation des Mo- 
tors einen relativ groBen Raum erfordert. 

20 Weiterhin ist die zweite Vorspannungseinrichtung, in der 
bevorzugt SchieBpulver oder eine Feder vorgesehen ist, auf 
der Einziehseite (des Gurts) vorgesehen. Fur die Installation 
der zweiten Vorspannungseinrichtung auf der Einziehseite 
ist es notwendig, einen Klemmechanismus der zweiten Vor- 

25 spannungseinrichtung vor dem Betatigen der ersten Vbr- 
spannungseinrichtung zu betreiben, und auBerdem gegen 
ein Herausziehen des auf bzw. in die Einzieheinrichtung ein- 
gezogenen Gurts ein Arretieren vorzusehen. Dieses fUhrt zu 
einer komplizierteren Steuerung der verschiedenen Opera- 

30 tionen der ersten und zweiten Vorspannungseinrichtung, so- 
wie zu der Notwendigkeit, einen Arret ierungsmechanismus 
vorzusehen, welcher das Ausziehen des Gurts beim Betrieb 
der ersten Vorspannungseinrichtung arretiert, und zu einer 
miihsamen Betriebssteuerung des Arretierungsniechanis- 

35 mus. 

In dem Fall einer leichten Kollision ist es, wenn der Wa- 
gen nach der Betatigung der zweiten Vorspannungseinrich- 
tung wieder angetrieben wird, schwierig, die Betatigung der 
Einzieheinrichtung zu steuern, und ein Durchhangen des 

40 Gurts kann nicht etiminiert werden, was es schwierig macht, 
den jeweiligen Fahrgast zuriickzuhalten und festzuhalten. 

Die vorliegende Erfindung ist im Hinblick auf die oben 
beschriebenen Umstande entwickelt worden, und ihre Auf- 
gabe bzw. ihr Gegenstand ist es insbesondere, ein fahrgast- 

45 zurttckhaltendes Schutzsystem zur VerfUgung zu stellen, 
welches die BetMtigung einer zweiten Vbrspannungseinrich- 
tung beim Bestirnmen der Moglichkeit einer Kollision sepa- 
rat von der Betatigung der ersten Vorspannungseinrichtung, 
die bei der Bestimmung der Moglichkeit bzw. des Auftre- 

50 tens einer Kollision betatigbar ist, gestattet 

Ein anderes Ziel der Erfindung ist, ein fahrgastzuruckhal- 
tendes Schutzsystem zur VerfUgung zu stellen, welches 
nicht nur die Installation der ersten und zweiten Vbrspan- 
nungseinrichtung erleichtert, sondern auBerdem eine leichte 

55 Betriebs- bzw. Betatigungssteuerung derselben ermdglicht 
Ein noch anderes Ziel der Erfindung ist es, ein fahrgastzu- 
ruckhaltendes Schutzsystem zur VerfDgung zu stellen, wel- 
ches die Notwendigkeit ausschaltet, einen Arretierungsme- 
chanismus vorzusehen, welcher ein Ausziehen des Gurts 

60 beim Betatigen der ersten Vorspannungseinrichtung in der 
Sitzgurteinzieheinrichtung arretiert. 

MOTEL ZUM L0SEN DER PROBLEME 

65 TJm die vorerwannten Probleme zu ldsen, stellt die Erfin- 
dung gem&B dem Anspruch 1 ein fahrgastzuruckhaltendes 
Schutzsystem zur VerfUgung, das eine Sitzgiirteinziehein- 
richtung hat, die einen Gurt einzieht, welcher einen Fahrgast 



DE 100 58 932 A 1 



zuruckhalt, umfassend eine erste \brspannungseinrichtung, 
die arbeitet bzw. betatigt wild, wenn die Moglichkeit einer 
Kollision in der Bestimmung der Moglichkeit der Kollisioo 
bestimmt wild, so daB sie die erste Gurtspannung hdher als 
jene beim nornialen Fahreu einstellt; sowie eine zweite \for- 
spannungseiiirichtung, welche arbeitet bzw. betatigt wild, 
wenn die Moglichkeit einer Kollision in der Bestimmung 
der Moglichkeit der Kollision bestimmt wird, so daB sie die 
zweite Gurtspannung heher als die genannte erste Gurtspan- 
nung einstellt; und eine Steuer- bzw. Regeleinrichtung, wel- to 
che, wenn die Moglichkeit einer Kollision in der Bestim- 
mung der Moglichkeit der Kollision bestimmt wird, be- 
wirkt, daB die zweite Vorspannungseinrichtung unabhangig 
von der Betatigung bzw. dem Betrieb der ersten Ybrspan- 
nungseinrichtung vorzugsweise bzw. bevorzugt arbeitet 15 
bzw. betatigt wird. 

In der erfindungsgemfiBen Weiterbildung der vorgenann- 
ten Erfindung, wie sie im Anspruch 2 angegeben ist, ist die 
erste Vorspannungseinrichtung in der Sitzgurteinziehein- 
richtung vorgesehen. 20 

In der weiteren erfiadungsgemaBen Weiterbildung der Er- 
findung wird, wie im Anspruch 3 angegeben, eine Gurt- 
schloBvorepannungseinrichtung als die zweite Vorspan- 
nungseinrichtung benutzt 

In der erfindungsgernSfien Weiterbildung gemaB dem An- 25 
spruch 4 wird selbst nach einer Unterbrechung des Betriebs 
bzw. der Betatigung der zweiten Vorspann u ngseinrichtung 
dann, wenn die erste Vorspannungseinrichtung betatigt bzw. 
betrieben wind, der Betrieb bzw. die Betatigung der ersten 
Vorspannungseinrichtung fortgesetzt, bis die Moglichkeit 30 
der Kollision aufgeiost ist. 

BETRIEBSWErSE 



In dem fahrgastzuruckhaltenden Schutzsystem der Erfin- as 
dung, das die oben beschriebene Konfiguration hat, wird, 
wenn eine Kollision in der Bestimmung einer Kollision be- 
stimmt wird, die zweite Vorspannungseinrichtung vorzugs- 
weise bzw. bevorzugt durcb die Steuer- und/oder Regelein- 
richtung unabhangig von dem Betrieb bzw. der Betatigung 40 
der ersten \brspannu ngseinrichtung betrieben bzw. betatigt, 
urn eine zweite Einstellspannung einzustellen, die hdher als 
die erste Einstellspannung ist, welche aus der Betatigung der 
ersten Vorspannungseinrichtung resultiert Infolgedessen 
wird selbst in dem Fall einer Kollision, welche durch den 45 
Sensor fur das Vorhersagen einer Kollision nach der kon- 
ventionellen lechnik, wie oben beschrieben, nicht detektiert 
werden kann, der Fahrgast durch eine starke Zuruckhal- 
tungskraft gewiB zuruckgehalten und geschutzt. 

Insbesondere in der erfindungsgemaBen Weiterbildung 50 
nach dem Anspruch 2, worin die erste Vorspannungseinrich- 
tung in der Sitzgurteinzieheinrichtung vorgesehen ist, wird 
die Notwendigkeit, den Betrieb bzw. die Betatigung der 
zweiten Vorspannungseinrichtung wahrend des Betriebs 
bzw. der Betatigung der ersten Vorsparmungseinricbtung zu 55 
steuern, ausgeschaltet, und weiterhin ist es uberhaupt nicht 
lfinger erforderlich, den von der Einzieheinrichtung aufge- 
nommenen bzw. -gewickelten Sitzgurt gegen ein Ausziehen 
zu arretieren, da ein solches Ausziehen verhindert wird. 

In der erfindungsgern£fien Weiterbildung gemaB dem An- 60 
spruch 3 ist die erste Vorspannungseinrichtung, die einen re- 
lativ groBen Raurn fur die Installation erfordert, in der Sitz- 
gurteinzieheinrichtung vorgesehen, und die zweite Vbrspan- 
nungseinrichtung, die einen relativ kleinen Installations- 
raum erfordert, ist auf der GurtschloBseite vorgesehen. Die- 65 
ses macht es leichter, die Vorspannungseinrichtung auf der 
GurtschloBseite, wo nur ein kleiner Raum verfUgbar ist, zu 
installieren. 



In der erfindungsgemflBen Weiterbildung gemaB dem An- 
spruch 4 wird die Betatigung bzw. der Betrieb der ersten 
Vorspannungseinrichtung selbst nach einem Betrieb bzw. ei- 
ner Betatigung der zweiten Vorspannungseinrichtung fort- 
gesetzt, bis und sofern nicht die Moglichkeit einer Kollision 
aufgeiost wird. Wenn ein Wagen nach einer leichten Kolli- 
sion betrieben wird, kann ein Durchhangen des Gurts daher 
unfehlbar beseitigt werden, so daB ein Zuruckhalten des 
Fahrgasts ermSglicht wird. 

ausfOhrungsformen 

Die vorstehenden und/oder weitere Vorteile und Merk- 
male der voriiegenden Erfindung werden nun anhand von 
besonders bevorzugten Ausfuhrungsformen der voriiegen- 
den Erfindung unter Bezugnahme auf die Figuren der Zeich- 
nung beschrieben; es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht eines Beispiels einer 
Ausruhrungsform des farirgastzuruckhaltenden Schutzsy- 
sterns der voriiegenden Erfindung; 

Fig, 2 eine in Einzeiteile aufgeloste perspektivische An- 
sicht, welche die Sitzgurteinzieheinrichtung veranschau- 
lieht, die in dem Beispiel verwendet wird, das in Fig. 1 ge- 
zeigt ist; 

Fig. 3 eine in Einzeiteile aufgeloste perspektivische An- 
sicht, die einen Verzogerungsmechanismus in der in Fig. 2 
gezeigten Sitzgujteinzieheinrichtung veranschaulieht; 

Fig. 4 eine Aufsicht auf den in Fig. 3 gezeigten VerzCge- 
rungs mechanism us; 

Fig. 5 eine Langsschnittansicht des in Fig. 4 gezeigten 
Verzogerungsmechanismus, gemaB einem Schnitt Langs den 
Linien, die durch die Mitten der Zahnrader hindurchgehen; 

Fig. 6 runktionsveranschaulichende Ansichten des Be- 
triebs eines Gleit- bzw. Verschiebemechanismus in der Sitz- 
gurteinzieheinrichtung in dem in Fig. 2 gezeigten Beispiel 
beim Zuruckziehen des Gurts, und z war Fig. 6(a) den Nicht- 
betriebs- bzw. Nichtbetfltigungszustand; und Big. 6(b) den 
Betriebs- bzw. Betatigungszustand; 

Fig. 7 eine f u nktionsveranschau lichende Ansicht des Be- 
triebs bzw. der Betatigung des Gleit- bzw. Verschiebeme- 
chanismus in der Sitzgurteinzieheinrichtung in dem in Fig. 2 
gezeigten Beispiel, wenn der Gurt ausgezogen wird; 

Fig. 8 eine fonktionserlauternde Ansicht des Betriebs 
bzw. der Betatigung der Ringzahnraddrehungssteuer- bzw. - 
regeleinrichtung in der Sitzgurteirizieheinrichtung des in 
Fig. 2 gezeigten Beispiels; 

Fig. 9 funktionseriauterade Ansichten des Betriebs bzw. 
der Betatigung des Verzogerungsmechanismus in dem 
Schultergurteinziehmechanismus des in Fig. 2 gezeigten 
Beispiels, wobei Fig. 9(a) den ersten Leistungs- bzw. Kraft- 
ubertragungsweg zeigt; wahrend Fig. 9(b) den zweiten Lei- 
stungs- bzw. KraftObertragungsweg veranschaulieht; 

Fig. 10 eine deskriptive Ansicht des Betriebs des Gurt- 
ausziehmittels bzw. der Gurtauszieheinrichtung und des 
Irornmelrotarionsdetekdonsmittels bzw. der Irommelrotau- 
onsdetektionseinrichtung in der Sitzgurtemzieheinrichtung 
des in Fig. 2 gezeigten Beispiels; 

Fig. 11 eine deskriptive Ansicht der Betrieb ssteuerung 
bzw. -regelung des Verzogerungsmechanismus mittels der 
CPU bzw. Zentraleinheit in der Sitzgurteinzieheinrichtung 
des in Fig. 2 gezeigten Beispiels; und 

Fig. 12 ein Ablaufdiagramm fur die Gurtspannungssteue- 
rung bzw. -regelung beim Bestimmen der Mdglichkeit einer 
Kollision und beim Auftreten einer Kollision mit einem 
Hindernis, die in dem fahrgastzuruckhaltenden Schutzsy- 
stem, das in Fig. 1 gezeigt ist, geschieht 

Bei der nun folgenden Beschreibung und Erl&uterung von 
bevorzugten Ausfuhrungsformen der Erfindung sei zunachst 
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auf die Fig. 1 bis 5 Bezug genornmen, von denen Fig. 1 
schematisch eine Ausruhrungsfonn des fahigastzuriickhal- 
tenden Schutzsystems der Erfindung veranschauiicht, wah- 
rend die Fig. 2 bis 5 eine Sitzgmteinzieheinrichtung darstel- 
len, die in dieser Ausfiihrungsfonn verwendet wild. Im ein- s 
zelnen ist Fig. 2 eine in Einzelteile aufgeldste perspektivi- 
sche Ansicht einer Sitzgurtrinzieheinricntiing, die in dieser 
Ausfiihrungsfonn verwendet werden kann; Fig. 3 ist eine in 
Einzelteile aufgeldste perspektiviscue Ansicht, die einen 
Verzogenmgsmechanismus veranschauiicht, der in der Sitz- 10 
gurteinziefaeinrichtung dieser Ausfuhrungsform vorgesehen 
sein kann; Fig. 4 ist eine Vbrderansicht des in Fig. 3 gezeig- 
ten Verzdgerungsmechanismus; und Fig. 5 ist eine Langs- 
schnittansicht, gemafi einem Schnitt langs der Linie, die 
(lurch die Mitten der Zahnrader des in Fig. 4 gezeigten Ver- 15 
zogerungsmechanismus hindurchgeht, 

Wie in fig. 1 gezeigt ist, umfaBt das fahrgastzurUckhal- 
tende Scbutzsystem A dieser Ausfuhrungsform eine Sitz- 
gurteinzieheiiirichtung 1, die an dern Wagenkorper B befe- 
stigt ist und einen Gurt 3 einzieht bzw. zurtlckzieht, der ein 20 
vorderes Ende 3a hat, das in entsprechender Weise an dem 
Fahrzeugkorper B befestigt bzw. gesichert ist, wobei die 
Sitzgurteinzieheinricbtung den Gurt 3 nur ein- bzw. zurQck- 
zieht mitt els der Antriebskraft eines Motors; weiter umfaBt 
das fahrgastzurQckhaltende Schutzsystem A eine Zunge 47, 25 
die gleitend bzw. verschiebbar mittels des Quits 3 gehaltert 
ist; und ein GurtschloB 48, das an dem Fahrzeugkorper B 
uber eine GurtschloBvorspannungseinrichtung (die zweite 
Vorspannungseinrichtung gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung) 51 befestigt ist und das Einruhren und Ineingrifftreten 30 
der Zunge 47 gestattet. Die gleiche Vorspannungseinrich- 
tung, wie es die zweite Vbrspanaungseinrichtung in der 
oben erwahnten ungeprtiften Patentveroffentlichung ist, 
kann als die GurtschloB vorspannungseinrichtung verwendet 
werden, oder es kann eine Vorspannungseinrichtung ver- 35 
wendet werden, wie sie z. B. in der ungeprtiften japanischen 
Patentveroffentlichung Nr. 5-193443 ofrenbart ist, die auch 
anwendbar ist Das heiftt, es kann irgendeine Vorspannungs- 
einrichtung gewahlt werden, soweit diese beim Bestirnmen 
einer Kollision schncll wirkt und den Fahrgast durch eine 40 
starke Zuruckhaitungskraft zuruckhalten kann, indem sie 
das GurtschloB 48 heriiberbringt bzw. entsprechend im 
Sinne einer Spannungserhohung des Gurts bewegt 

Wie in Fig. 2 gezeigt ist, ist die Sitzgiuteinzieheinrich- 
tung 1 die gleiche wie jene, welche in einer Patentanmel- 45 
dung offenbart ist, welche frliher durch die vorliegende An- 
melderin eingereicht wurde (ungepriifte japanische Patent- 
veroffentlichung Nr. 11-010184), und sie umfaBt einen 
n-formigen Rahrnen 2; eine Trommel 4 zum Einziehen ei- 
nes Gurts, die drehbar mittels des Rahmens 2 gelagert ist; ei- so 
nen Arretierungsmechanismus S. mit dem die Rotation in 
wenigstens der Gurtauszieheinrichtung der Trommel 4 arre- 
tiert wind, wenn es erforderlich ist; eine Tro mmelrotations- 
welle 6, die integral drehbar rnit der Trommel 4 vorgesehen 
ist; einen Motor 7, der geschwindigkeitsvariabel steuer- 55 
bzw. regelbar ist, wie z. B. einen Gieichstrommotor oder ei- 
nen Ultraschallmotor, welcher eine Antriebsquelle ist, die 
eine Antriebskraft zum Drehen der Trommel 4 in der Gurt- 
einzieheinrichtung erzeugt; einen Verzdgerungsmechanis- 
mus 8, der die Antriebskraft des Motors 7 verzdgert und die Go 
verzogerte Geschwindigkeit der Trommel 4 uber die Trom- 
meldrehwelle 6 Qbertrfigt; ein Gurteinzieh-/Detektionsrnittel 
9 bzw. eine Gurteinzieh-/Detektionseinrichtung 9, das bzw. 
die das Aus- und/oder Einziehen des Gurts 3 detektiert; und 
eine Trommelrotationsdetektionsmittel 10 bzw. eine Trom- 65 
melrotadonsdetektionseinrichtung 10, das bzw. die den Be- 
trag der Drehung der Trommel 4 bzw. des Spulenkorpers 4 
detektiert 



In der vorerwahnten Kon figuration der Sitz gurteinzieh- 
einrichtung 1 in dieser Ausfiihrungsfonn sind der Rahmen 
2, die Trommel 4 und der Arretierungsmechanismus 5 die- 
sclben wie jene, die in einer konventionellen Sitzgurtein- 
zieheinrichtung verwendet werden, in welcher eine Kraft 
auf die Trommel in der Gurteinziehrichtung durch eine kon- 
YenhoneU bekannte allgemeine Federeinrichtung bzw. 
durch ein konventionell bekanntes allgemeines Federmittel 
ausgeubt wird. Die Beschreibung einer konkreten Struktur 
und des Betriebs derselben wird daher hier weggelassen (es 
ist eine kurze Beschreibung der obenerwahnten Patentan- 
meldung erhaltlich). 

Wie in den Fig. 3 bis 5 gezeigt ist, hat der \ferzogerungs- 
mechanismus 8 ein erstes Zahnrad 12 groBen Durchmessere, 
das einen Durchmesser besitzt, der groBer als jener des Mo- 
torzahnrads 11 ist, durch welches die Antriebskraft des Mo- 
tors 7 Ubertragen wird Ein zweites Zahnrad 13, das einen 
kleineren Durchmesser hat, als es jener des ersten Zahnrads 
12 ist, ist konzentrisch und integral drehbar in bzw. an die- 
sem ersten Zahnrad 12 vorgesehen. Weiterhin ist ein drittes 
Zahnrad 14, das einen Durchmesser hat, welcher groBer als 
jener des ersten Zahnrads 12 ist, so vorgesehen, dafi es bu- 
rner in Ein griff rnit dem zweiten Zahnrad 13 ist Eine Nabe 
14b, die ein Durchgangsloch 14a von regelmafiigem sechs- 
eckigem Querschnitt hat, ist in dem Mittelteil des dritten 
Zahnrads 14 ausgebildet 

Eine Buchse 15 ist relativ drehbar mittels eines vorste- 
henden Schafts 6a der Trornmelrotationswelle 6 gelagert. 
Die Buchse 15 hat einen Drehkupplungsab schnitt 15a, der 
einen regelmaBigen sechseckigen Querschnitt hat, urn dreh- 
bar durch Eingriff mit dem Durchgangsloch 14a des dritten 
Zahnrads 14 verbunden zu sein bzw. zu werden, und ein 
Sonnenzahnrad 16 ist konzentrisch an einem Ende vorgese- 
hen. Ein viertes Zahnrad 17 ist konzentrisch in Keilnut-Keil- 
zahn-Eingriff mit einer Keilnut 6b, die an einem Ende des 
vorstehenden Schafts 6a der Trornmelrotationswelle 6 aus- 
gebildet ist, so dafi die Antriebskraft des verzogerten Motors 
7 auf die Trornmelrotationswelle 6 Ubertragen wird. 

Eine Kipp- bzw. Dampfungs- bzw. Drehlagereinrichtung 
18 ist an einer Seite des dritten Zahnrads 14 befestigt Die 
Kipp- bzw. Dampfungs- bzw. Drehlagereinrichtung 18 hat 
eine Drehwelle 18a. Ein vorbestimmtes Einstellwider- 
standsdrehmoment, das in Ansprechung auf die Drehge- 
schwindigkeit eingestellt wird, wird mittels eines viskosen 
Widerstands von Ol, das darin abgedichtet ist, auf die Mo- 
torwelle 18a ausgeubt Ein fiinftes Zahnrad 19 ist integral 
drehbar an der Motorwelle 18a angebracht, und dieses 
fUnfte Zahnrad 19 ist immer in Eingriff mit dem vierten 
Zahnrad 17. Ein Gleit- bzw. Verschiebemechanismus 20 ist 
aus der Kipp- bzw. Dampfungs- bzw. Drehlagereinrichtung 
18 und dem fun fieri Zahnrad 19 zusammengesetzt. 

Die Betriebs weise des Gleit- bzw. Verschiebemechanis- 
mus 20 sei nun beschrieben. 

Wenn der Gurt 3 durch Niedriggesch windigkeitsdrehung 
des Motors 7 eingezogen wird, dreht sich auch das dritte 
Zahnrad 14 mit einer niedrigen Geschwindigkeit. Das Rota- 
tionsdrehmornent des dritten Zahnrads 14 kornrnt daher un- 
ter das eingestellte Wiaeretandsdrehmoment der Drehwelle 
18a. Infolgedessen kommt es, wie in Fig. 6(a) gezeigt ist, 
dazu, dafi das vierte Zahnrad 17 sich nicht relativ zu dem 
dritten Zahnrad 14 dreht, sondern sich integral mit dem drit- 
ten Zahnrad 14 dreht Das heiBt, der Gleit- bzw. Verschiebe- 
mechanismus 20 arbeitet nicht zusammen rnit der Niedrig- 
geschwirxngkeitsrotadon des Motors 17. Wenn der Gurt 3 
mittels Hochgeschwindigkeitsrotadon des Motors 7 aufge- 
wickelt wird, dreht sich auch das dritte Zahnrad mit einer 
hohen Geschwindigkeit. Das Rotations drehmoment des 
dritten Zahnrads 14 uberschreitet daher das eingestellte Wi- 



• # 

DE 100 58 932 A 1 

7 8 



derstandsdrehmomem der Drehwclle 18a. Infolgedessen 
kommt es, wie in Fig. 6(b) gezeigt ist dazu, dafi das vierte 
Zahnrad 17 unter Bremsung relativ zu dem dritten Zahnrad 
14 rotiert, wahrend es das eingestellte Wi ders tandsdrehrno- 
ment ausgeiibt auf die Drehwelle 18a Ober ein fiinftes Zah n- s 
rad 19 empfangt Spezieller ist es so, dafi bei der Hochge- 
schwindigkeitsrotation des Motors 7 der Verse hiebem ec h a - 
nismus 20 arbeitet so dafi er ein Verschieben bzw. G Lei ten 
zwischen dem dritten Zahnrad 14 und dem vierten Zahnrad 
17 bewirkt so dafi eine Obertragung des Rotation sdrehrno- 10 
ments von dem dritten Zahnrad 14 auf das vierte Zahnrad 17 
unteibrochen ist 

Wenn der Fahrgast den Ouit 3 mederdruckt indem er ver- 
sucht, ein Zuriickziehen desselben zu verhindem oder den 
Gurt 3 im Gegensatz in der Mitte des Einziehens des Gurts 3 15 
durch die Trommel 4 dutch die Niedriggeschwindigkeits ro- 
tation des Rotors 7 auszuziehen, stoppt wie in Fig. 7 ge- 
zeigt, stoppt das vierte Zahnrad 17 seine Drehung oder dreht 
sich in der Ausziehrichtung des Gurts 3. Dieses bewirkt, dafi 
das dritte Zahnrad 14 auch seine Drehung anhMlt oder sich in 20 
der Ausziehrichtung des Gurts 3 dreht. Auf diese Weise wild 
eine Last in der umgekehrten Richtung auf den Motor 7 aus- 
geiibt, der einen Rotationsantrieb in der Einziehrichtung des 
Gurts bewirkt. In dem wirklichen Augenblick, in dem diese 
Last auf den Motor 7 ausgetlbt wird, Qberschreitet das Rota- 2S 
tionsdreh moment des vierten Zahnrads 17 das eingestellte 
Widerstandsdrehmoment der Rotorwelle 18a der Drehlager- 
einrichtung 18. Das vierte Zahnrad 17 dreht sich daher in der 
zu der Drehrichtung des Motors 7 entgegengesetzten Rich* 
tung, und es tritt darum ein Gleiten bzw. Verschieben relativ 30 
zu dem funften Zahnrad 19 auf, das mit der Rotorwelle 18a 
verbunden ist Infolgedessen stoppt der Motor 7 seine Rota- 
tion bei der Detektion des Ausziehens des Gurts 3 durch das 
Gurtausziehdetektionsmittel 9 bzw. die Gurtausziehdetekti- 
onseinrichtung 9, wie spater beschrieben wird, und zusara- 35 
men mit diesem kann der Fahrgast nun Leicht den Gurt 3 aus- 
ziehen. 

Bin ringformiger und scheibenfbrmiger Trager 21 ist kon- 
zentrisch zu dem Sonnenzahnrad 16 vorgesehen, das auf der 
Buchse 15 vorgesehen ist, und ist relativ mit dem Sonnen- 40 
zahnrad 16 drehbar. Ein Leistungs- bzw. Krafrubertragungs- 
abschnitt 6c Yon sechseckigem Querschnitt der Spulenrota- 
tionswelle 6 ist in den Mittelteil des Tttigers 21 eingefilgt 
sowie diehmafiig an die Spulenrotationswelle 6 in der Ein- 
zieh- und Ausziehrichtung des Gurts 3 gekuppelt Es ist au- 45 
fierdem ein zylindrischer Sockelabschnitt 21a vorgesehen, 
der einen sechseckigen Querschnitt hat, welcher mit der 
Trommel 4 verbunden ist, wobei er extern mit derselben in 
Eingriff ist, sowie drehmafiig in der Einzieh- und Auszieh- 
richtung des Gurts 3. Ein Paar Halteschafte 21b, die im Vor- 50 
sprung bzw. Projektion auf einer Seite des Tragers 21 vorge- 
sehen sind, lagern drehbar zwei Planetenritzelzahnrader 22 
und 22, von denen das eine einen grtiBeren Durchmesser 
bzw. das andere einen kleineren Durchmesser hat. Die bei- 
den Seiten grdfieren Durchmessers dieser Planetenritzel- 5S 
zahnrfider 22 und 22 sind immer im Eingriff mit dem Son- 
nenzahnrad 16, Weiterhin ist ein Ringzahnrad 23 konzen- 
trisch mit dem Sonnenzahnrad 16 vorgesehen und relativ zu 
dem Sonnenzahnrad 16 drehbar. Inn ere ZShne 23a sind auf 
der inneren Umfangsseite des Ringzahnrads 23 aufgebildet, 60 
mit denen die Seiten kleineren Durchmessers der beiden 
Planetenritzelzahnrader 22 und 22 immer in Eingriff sind. 
Sperrklinken- bzw. Schaltzahne 23b sind auf der aufieren 
Umfangsseite ausgebildet Ein Planetenzahnradverz5ge- 
rungsmechanismus 24 ist aus dem Sonnenzahnrad 16, dem 6S 
Trager 21, den Planetenritzelzahnr&dem 22 und 22 und dem 
Ringzahnrad 23 zusammengesetzt bzw. gebildet 

Es ist weiterhin eine Rmgzahriradrotarionssteuer- bzw. - 



regeleinrichtung 25 vorgesehen, welche die Zul&ssigkeit 
und das Verbot der Rotation des Ringzahnrads 23 steuert 
bzw. regelt. Die Rmgzahnradrotationssteuer- bzw. -regelein- 
richtung 25 umfafit einen Hebelanschlag 26, der drehbar 
vorgesehen ist, sowie ein Solenoid 27, das den Hebelan- 
schlag 26 betatigt und eine Feder 28, die stets eine Kraft auf 
den Hebelanschlag 26 austibt 

Der Hebelanschlag 26 umfafit folgendes: einen gegabel- 
ten antreibenden Hebel 29, der drehbar vorgesehen ist, einen 
drehbaren Fblgerhebel 30, der integral mit dem antreiben- 
den Hebel 29 unter ein em vorbestimmteo Winkel vorgese- 
hen ist eine Anschlagklaue 31, die fthig ist durch Schalt- 
bzw. Klinkenzahne 23b gestoppt zu werden, relativ drehbar 
durch den antreibenden Hebel 29 und den Folgerhebel 30 
exzentrisch zu den Rotation swellen derselben gelagert ist 
zu einer L-Form gebogen ist und einen aufier Eingriff treten- 
den Abschnitt 31a hat der an einem vorderen Ende hiervon 
ausgebildet ist sowie eine Drahtfeder 32, welche um eine 
Rotationswelle des Hebelanschlags 26 angebracht ist und 
w&hrend der Nichterregung des Solenoids die Anschlag- 
klaue 31 in einem mit dem Fblgerhebel 30 integrierten Zu- 
stand durch Driicken des Anschlaghebels 31 gegen den Fol- 
gerhebel 30 halt Das Solenoid 27 hat einen Kolben 33, der 
in das Solenoid 27 bei Erregung desselben zuruckgezogen 
wird, und einen gegabelten Antriebshebel 29, der mit dem 
vorderen Ende des Kolbens 33 in Eingriff tritt bzw. ist. Eine 
Feder 28 Ubt immer eine Kraft so aus, dafi der Antriebshebel 
29 der ZurUckziehkraft des Kolbens 33 widerstehen kann. 

Wenn das Solenoid 27 nicht in Erregung ist wird der An- 
triebshebel 29 durch die Federkraft der Feder 28 beauf- 
schlagt und dreht sich in eine Richtung, in welcher der Kol- 
ben 33 gestreckt bzw. verlangert wird. Wahrend der Erre- 
gung des Solenoids 27 wind der Kolben zuruckgezogen, und 
als Ergebnis hiervon dreht sich der Antriebshebel 29 gegen 
die Federkraft der Feder 28. 

Die Betriebsweise der Rmgzahnradrotationssteuer- bzw. - 
regeleinrichtung 25 sei nun beschrieben. 

In dem normalen, nichterregten Zustand des Solenoids 
27, der in Fig* 8(a) gezeigt ist dreht sich der Antriebshebel 
29 in der Fig. 8(a) unter der Wirkung der Federkraft der Fe- 
der 28 im Uhrzeigersinn, und der Kolben 33 wird in dem 
Zustand der maximalen Dehnung geh alien. An dieser Stelle 
werden der Folgerhebel 30 und die Anschlagklaue 31 durch 
die Federkraft der Drahtfeder 32 in einem integrierten Zu- 
stand gehalten, und die Anschlagklaue 31 tritt nicht in Ein- 
griff mit den Schalt- bzw. KUnkenzShnen 23b des Ringzahn- 
rads 23. 

Wenn das Solenoid in diesem Zustand erregt wird, wird 
der Kolben 33 bis zum Maximum zuruckgezogen, wie in 
Fig, 8(b) gezeigt ist, und der Antriebshebel IB dreht sich in 
Fig. 8(b) im Gegenuhrzeigersinn gegen die Federkraft der 
Feder 28. Die Rotation des Antriebshebels 29 im Gegenuhr- 
zeigersinn bewirkt eine Rotation des Folgerhebels 30 im 
Gegenuhrzeigersinn. Die Anschlagklaue 31 wird daher 
durch den Folgerhebel 30 gedrtickt und dreht sich entspre- 
chend im Gegenuhrzeigersinn. Der gebogene Teil derselben 
tritt mit den Schalt- bzw. KlinkenzBhnen 23b unter einer 
vorbesummten Druckkraft in Eingriff. In diesem Zustand 
des Eingriffs der Anschlagklaue 31 mit den Schalt- bzw. 
Klinkenzahnen 23b wird die Rotation des Ringzahnrads 23 
in der Gurtauszi ehrichtung arretiert. 

Wenn das Solenoid 23 aus dem arretierten Zustand des 
Ringzahnrads 23 in den nichterregten Zustand gebracht 
wind, dreht sich der Antriebshebel 29 in Fig. 8(b) unter der 
Wirkung der Federkraft der Feder 28 im Uhrzeigersinn, und 
die Drehung des Antriebshebels 29 bewirkt eine Dehnung 
bzw. ein Heraustreten des Kolbens 33, wie in Fig. 8(c) ge- 
zeigt ist, sowie eine Rotation des Folgerhebels 30 im Uhr- 
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zeigersinn. Da der gebogene Teil der Anschlagklaue 31 mit 
den Schalt- bzw. Klinkenzahnen 23 unter der Yorbestimmlen 
Druckkraft in Eingriff ist, bewirkt jedoch die Rotation des 
Folgerhebels 30 im Uhrzeigersinn nicht, daS die Anschlag- 
klaue 23 der Rotation des Folgerhebels 30 folgt, wobei sie 5 
den Ein griff mit der Anschlagklaue 31 und den Schalt- bzw. 
Klinkenzahnen 23b halt An dieser S telle dieht sich der Fol- 
gerhebel 30 gegen die Federkraft der Drahtfeder 32. 

Wenn sich der Antriebshebel 29 und der Fblgerhebel 30 
weiter im Uhrzeigersinn drehen, dreht sich auch die Halle- 10 
stelle der Anschlagklaue 31 in der gleichen Richtung. Die 
Anschlagklaue 31 dreht sich daher in Fig* 8(c) im Gegen- 
uhrzeigersinn urn einen Kontaktteil zwischen einem An- 
schlagfreigabeabscbnitt 31a und der Oberseite bzw. dem 
oberen Ende der Schalt- bzw. KlinkenzShne 23b, und infol- 15 
gedessen wird der EingrifF der Anschlagklaue 31 und der 
Schalt- bzw. KlinkenzShne 23b rreigegeben. Wenn der Kol- 
ben 33 wieder in den maximal gedehnten bzw. ausgefahre- 
nen Zustand kommt, stoppen der Antriebshebel 29 und der 
Folgerhebel 30 das Rotieren, und die Anschlagklaue 31 wird 20 
unter Wirkung der Federkraft der Drahtfeder 32 gegen den 
Folgerhebel 30 in einen integrierten Zustand gedriickt Die 
Rmgzahnrotationssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 wird in 
den Nichtbetiiebszustand gebracht, wie er in Fig* 8(a) ge- 
zeigt ist. 25 

Wie in Fig. 9 gezeigt ist, werden infblge der Betriebs- 
steuerung durch die Ringzahnradrotationssteuer- bzw. -re- 
geleinrichtung 25 ein erster Leistungs- bzw. Kraftubertra- 
gungsweg DTI zum "Obertragen der Antriebskraft des Mo- 
tors 7 auf die Trommel mit einem kleinen Reduzierverfaalt- 30 
nis und ein z weiter Leistungs- bzw. Kraftubertragungsweg 
DT2 in dem Verzogerungsmechanismus 8 eingestellt Wenn 
die Mdglichkeit einer Kollision vorhergesagt wird, dreht 
sich der Motor 7 in der Ourteinziehrichtung in einen Zu- 
stand, in welchem der zweite Leistungs- bzw. Kraftubertra- 35 
gungsweg DT2 eingestellt ist, urn den Gurt3 aufzuwickeln, 
so daB ihm eine zweite Einstellgurtspannung F2 gegeben 
wird, die grttSer als eine erste Einstellgurtspannung F t in ei- 
nem spater beschriebenen Komfortraodus fur das ubliche 
Fahren ist, so daB auf diese Weise ein vorspannender Motor 40 
(die erste Vorspannungseinrichtung der Erfindung) gebildet 
ist, welcher die Zuriickhaltekraft des Fahrgasts im Vergleich 
mit jener, die wahrend des Qblichen Fahrens vorhanden ist, 
erhoht 

Das Motorzahnrad 11, das erste Zahnrad 12, das zweite 45 
Zahnrad 13, das dritte Zahnrad 14, der Rotationskupplungs- 
abschnitt 15a der Buchse 15, das vierte Zahnrad 17, der 
Gleit- bzw. Verschiebemechanismus 20 und die Ringzahn- 
radrotadonssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 sind in einem 
Gehause 34 des Verztigerungsmechanismus 8 unterge- 50 
bracht. 

Es sei nun die Betriebsweise des Verzogerungsmechanis- 
mus 8 beschrieben, der die oben beschriebene Konfiguration 
hat. 

Zunachst, wenn das Solenoid 27 nicht erregt und die 55 
Ringzah nradTotadonssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 nicht 
in Betrieb ist, befindet sich die Anschlagklaue 31 nicht im 
Eingriff mit den Schalt- bzw. Klinkenzahnen 23b und ist in 
die in Fig. 8(b) gezeigte Position eingestellt. Das Ring zahn- 
rad 23 kann sich daher frei drehen, und der Verztigerungs- 60 
mechanismus 8 ist in den ersten Leistungs- bzw. Kraftuber- 
tragungsweg DTI eingestellt. Wenn der Motor 7 in der Ein- 
ziehrichtung des Gurts mit einer niedrigen Geschwindigkeit 
in diesem Zustand in Rotation angetiieben wird, dreht sich 
das dritte Zahnrad 4 mit einer niedrigen Geschwindigkeit in 65 
der Einziehrichtung des Gurts 3 mit einem vorbestimmten 
Reduzierverhaltnis uber das Motorzahnrad 11, das erste 
Zahnrad 12 und das zweite Zahnrad 13. Da das Rotations- 



drehmornent des dritten Zahnrads 4 kleiner als das einge- 
stellte Widerstandsdrehmoment der Rotorwelle 18a der 
Drehlageraiirichtnng 18 des Gleit- bzw. Verschiebemecha- 
nismus 20 an dieser Stelle ist, arbeitet der Gleit- bzw. Ver- 
schiebemechanismus 20 nicht, und das vierte Zahnrad 17 
dreht sich integral mit dem dritten Zahnrad 4, wie oben be- 
schrieben wurde. Die Rotation des vierten Zahnrads 17 wird 
auf die Trommel 4 Uber die Trommelrotations welle 6, die in 
Keilnut-Keilzahn -Eingriff mit dem vierten Zahnrad ist, den 
Leistungs- bzw. KraftQbertragungsabschnitt 6c der Trom- 
melrotations welle 6 und den Sockelabschnitt 21a des Tra- 
gers 21 Obertragen. Die Trommel 4 dreht sich demgem&B in 
der Einziehrichtung des Gurts 3, und der Gurt 3 wird einge- 
zogen bzw. zuriickgezogen. Da das Reduzierverhaltnis in 
diesem ersten Leistungs- bzw. Kraftubertragungsweg DTI 
kJeia ist, wird ein kleines RoLationsdreh moment in der Gurt- 
einzieheinrichtung auf die Trommel 4 ausgeUbt, und die 
Trommel 4 zieht den Gurt 3 mit diesem kleinen Drehmo- 
ment zuriick. 

Bei einer Rotation des' dritten Zahnrads 14 dreht sich das 
Sonnenzahnrad 16 integral mit dem dritten Zahnrad 14. Da 
jedoch das Ringzahnrad 23 frei in dem ersten Leistungs- 
bzw. Kraftubertragungsweg rotieren kann, drehen sich die 
TYommelrotationswelle 6, das dritte Zahnrad 14, das Son- 
nenzahnrad 16, das vierte Zahnrad 17, der TYager 21, das 
Ringzahnrad 23 und die TromrneL 4 nicht retativ zueinander, 
sondem sie drehen sich integral in der Einziehrichtung des 
Gurts. 

Andererseits wird, wenn das Solenoid 27 erregt wird und 
die Ringzaruiradrotationssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 
arbeitet, die Anschlagklaue 31 in die in Fig. 8(b) gezeigte 
Position 1 eingestellt, wo die Anschlagklaue 31 mit den 
Schalt- bzw. Klinkenzahnen 23 in Eingriff tritt bzw. ist, die 
Rotation des Ringzahnrads 23 in der Ausziehrichtung des 
Gurts 3 arretiert ist und der Verzogerungsmechanismus 8 in 
den zweiten Leistungs- bzw. Kraftubertragungsweg DR2 
eingestellt ist Wenn der Motor in der Binziehrichtung des 
Gurts in diesem Zustand mit einer hohen Geschwindigkeit 
rotations angetrieben wird, dreht sich das dritte Zahnrad 4 
mit einer hohen Geschwindigkeit in der Binziehrichtung des 
Gurts bei einem vorbestimmten Reduzierverhaltnis uber das 
Motorzahnrad 11, das erste Zahnrad 12 und das zweite 
Zahnrad 13. Wenn sich das dritte Zahnrad 4 dreht, dreht sich 
auch das Sonnenzahnrad 16 integral in der gleichen Rich- 
tung. Dann bewirkt die Rotation des Sonnenzahnrads 16, 
daB die PlanetenritzelzahnrSder 22 und 22 in der Gurtaus- 
ziehrichtung rotieren, und die Rotation der Planetenritzel- 
zahnrftder 22 und 22 Ubt die Kraft zur Rotation des Ring- 
zahnrads 23 in der Gurt ausziehrichtung aus. Da jedoch die 
Drehung des Ringzahnrads 23 in der Gurtausziehrichtung 
arretiert ist, dreht sich das Ringzahnrad 23 nicht Infolgedes- 
sen laufen die Planetenritzelzahnrader 22 und 22 rund urn 
das Sonnenrad 16 um, und als Brgebnis hiervon dreht sich 
der TYager 21 mit einer in hohem MaBe verzogerten Ge- 
schwindigkeit in der Einziehrichtung des Gurts 3. Die in ho- 
hem MaBe verzogerte Rotation des Tragers 21 tlbt ein gro- 
Bes Rotationsdrehmoment in der Gurteinziehrichtung auf 
die Trommel 4 uber den Sockelabschnitt 21a aus, und die 
Trommel 4 zieht den Gurt 3 mit diesem groBen Drehmo- 
ment ein. 

Gleichzeitig ist das Rotationsdrehmoment des dritten 
Zahnrads 14 grofier als das eingestellte Widerstandsdrehmo- 
ment der Drehwelle 18a. Dieses bewirkt, daB der Gleit- bzw. 
Verschiebemechanismus 20 in Betrieb gent, und es tritt eine 
Verschiebung bzw. ein Gleiten zwischen dem dritten Zahn- 
rad 14 und dem vierten Zahnrad 17 auf. Das vierte Zahnrad 
17 dreht sich unter B rem sung relativ zu dem dritten Zahnrad 
14, wahrend es das eingestellte Widerstandsdrehmoment 
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empfangt, das liber das fllnfte Zahnrad 19 auf die Rotor- 
welle 18a ausgeiibt wird. Infolgedessen ist die Obertragung 
des Rotationsdrehmoments voa dem dritten Zahnrad 14 zu 
dem vierten Zahnrad dcs ersten Leistungs- bzw. Kraft iiber- 
tragungswegs unterbrocben. Daher wird beirn Einstellen des 5 
zweiten Leistungs- bzw. Kraftubertragungswegs eine di- 
rekte Verbindung des ersten Leistungs- bzw. KraftQbertra- 
gungsweg and des zweiten Leistungs- bzw. Kraftubertra- 
gungswegs verrnieden. 

Wie in den Fig. 2, 4, 5 und 10 gezeigt ist, ist das Gurtaus- 10 
ziehdetektionsmittel 9 bzw. die Gurtau szi ehdetekti onsei n- 
ricbtung 9 benachbart dem vierten Zahnrad 17 in dem Ge- 
hause 34 angeordnet und umfafit eine facherforarige Schal- 
terplatte 35, einen umlaufenden Stift 36, der die Schalter- 
platte 35 an dem Drehpunkt des Fachers lagert bzw. halt, ei- 15 
nen Kontaktpunktarm 37, der durch Verlangern von dem 
Drehpunkt des Fachers der Schalterplatte 35 in eine Rich- 
tung, die entgegengesetzt zu der Schalterplatte 35 ist, vorge- 
seben ist, und einen Grenzschalter 38, der durch den Kon- 
taktpunktarm 37 KEN-AUS -gesteuert wird 20 

Ein Paar Fuhrungen 35b und 35c ist in einem vorbe- 
stkomten Interval! in der Umfangsrichtung so angeordnet, 
dafl sie in der Radiairichtung nach auBen an den beiden En- 
den eines bogenformigen Rands des Fachers der Schalter- 
platte 35 jeweils vorstehen. Die Schalterplatte 35 ist so vor- 25 
gesehen, dafi ein ringformiger Vbrsprung 17a des vierten 
Zahnrads 17 zwischen dem Paar FUhrungen 35b und 35c po 
sitioniert ist und sich in Kontakt rait dem bogenformigen 
Rand 35a befindet Infolgedessen ist der Umlaufwinkel der 
Schalterplatte 35 auf einen Winkelbereich von einer Posi- 30 
don aus, wo eine der Fuhrungen 35b in Kontakt mit dem 
ringfbrmigen Vbrsprung 17a ist, bis zu einer Position, wo 
die andere Ftihrung 35c in Kontakt rait dem ringfbrmigen 
Vbrsprung 17 ist, beschrankt 

Weiterhin ist eine bogenfbrmige Offnung 35d langs des 35 
bogenformigen Rands 35a auf der Schalterplatte 35 durch- 
brochen. Wenn der bogenfdrmige Rand 35a in Kontakt mit 
dem ringfbrmigen Vbrsprung 17a kommt, wird eine Druek- 
kraft auf einen leil 35e zwischen der bogenformigen Off- 
nung 35d und dem bogenformigen Rand 35a ausgeiibt, und 40 
dieser leil 35a wird ein wenig ausgelenkt bzw. abgebogen. 
Daher kann die Schalterplatte 35 zusammen mit der Rota- 
don des ringfbrmigen Vorsprungs 17a ohne Gleiten urnlau- 
fen. 

In dem Gurtausziehdetektionsmittel 9 bzw. in der Gurt- 45 
ausziehdetektionseinrichtung 9, das bzw. die die oben be- 
schriebene Konfiguration hat, lauft die Schalterplatte 35 zu- 
sammen mit der Rotation der Trommel 4 und der Gurtaus- 
ziehrichtung aus einer Nichtbetriebsposition, die durch eine 
gestrichelte Linie in Fig. 1 0 veranscbaulicht ist, urn den um- 50 
laufenden Soft 36 in der Gurteinziehrichtung um. Dann 
dreht sich auch der Kontaktpunktarm 37 in der gleichen 
Richtung und kommt io Kontakt mit dem Grenzschalter 38, 
und der Grenzschalter 38 wird eingeschaltet Das Einsch al- 
ter des Grenzschalters 38 bewirkt, daB das Ausziehen des 55 
Gurts 3 durch das Gurtausziehdetektionsmittel 9 bzw. die 
Gurtausziehdetektionseinrichtung 9 detekdert wird. Als Er- 
gebrds der Detektion des Moments, wenn der Gurt 3 ausge- 
zogen wind, durch das Gurtausziehdetektionsmittel 9 bzw. 
die Gurtausziehdetekdonseinrichtung 9, wird eine Strom- 60 
versorgung 40 (in Fig. 11 gezeigt) einer Zentralverarbei- 
tungseinheit bzw. Zentraleinheit (CPU) 39 (in Fig. 11 ge- 
zeigt), welche den Motor 7 steuert bzw. regelt, eingeschaltet. 

Wie in den Fig. 2, 4, 5 und 10 gezeigt ist, ist das 1Yom- 
melrotationsdetektionsmittel 10 bzw. die Trornmelrotations- 65 
detektionseinrichtung 10 auf der AuBenseite bzw. auBerhalb 
des Arretierutngsmechanismus 5 angeordnet und umfafit ein 
Rotationsherausfuhrzahnrad 41, das an einem Ende 6d ange- 



bracht ist, welches einen verminderten Durchmesser auf der 
entgegengesetzten Seite der Keilnut 6b der Spulenrotations- 
welle 6 hat, und weiter umfafit das Irommelrotationsdetek- 
tionsmittel 10 bzw. die Trommelrotadonsdete ktionseinrich- 
tung 10 ein Zahnradgetriebe 42, welches die Rotation der 
Trommel 4, erbalten von dem Rotati onsheraus furirzahnrad 
41, verzttgert, und einen Rotadonswinkeldetektor 43, der 
den verzogerten Rotati onswinkel detekdert, der als ein Be- 
trag der Anderung im eiektrischen Wderstand eines varia- 
blen Widerstands tibertragen werden solL 

In dem Irommeliotadonsdetektionsmittel 10 bzw. der 
Trommelrotationsdetekuonseimichtung 10, das bzw. die die 
oben beschriebenen Konfiguration hat, wird bei Rotation 
der Trommel 4 die Rotation derselben verzogert und zu dem 
Rotauonswinkeldetektor 43 tibertragen, und eine Anderung 
im eiektrischen Widerstands wert eines variablen Wider- 
stands bewirkt eine Anderung in der Spannung, die dem va- 
riablen Widers tand aufgedrQckt ist Durch Detektieren des 
Betrags der Anderung in der Spannung werden der Drehsta- 
tus der Trommel 4, d. h. Rotation und Anhalten der Trom- 
mel 4, und die Drehrichtung der Trommel 4 (die Auszieh- 
richtung und die Einziehrichtung des Gurts 3) detekdert. 

In der Sitzgurteinzieheinrichtung 1 dieser Ausfuhrungs- 
form wird der Antrieb des Motors 7 beim Herausziehen des 
Gurts 3 durch einen Fahrgast mittels der Gurtausziehdetek- 
tionseinrichtung 9 und der Trommelrotations detektionsein- 
richtung 10 gesteuert bzw. geregelL Spezieller ist es so, dafi. 
wenn der Fahrgast den Gurt 3 ergreift, um ein ZurQckziehen 
desselben zu verhindem, oder den Gurt im Gegenteil wah- 
rend des Einziehens des Gurts 3 durch ublichen Antrieb des 
Motors 7 auszieht, lauft die Schalterplatte 35 ein wenig in 
der Gurtausziehrichtung um, so dafi demgemaB der Grenz- 
schalter 38 eingeschaltet wird, wodurch das Ausziehen des 
Gurts 3 und/oder eine Anderung in der Spannung mittels des 
Drehwinkeldetektors 43 zum Detektieren des Ausziehens 
des Gurts 3 detekdert wird, und infolgedessen wird der An- 
trieb des Motors unterbrochen. Dieses macht es fur den 
Fahrgast moglich, den Gurt 3 mit einer leichten bzw. gerin- 
gen Kraft auszuziehen. Wenn das Ausziehen des Gurts 
durch den Fahrgast vollendct ist und der Gurt 32 anhalt, de- 
tekdert wenigstens eine der folgenden Einrichtungen: Gurt- 
ausziehdetektionseinrichtung 9 und Trommelrotationsde- 
tektionseinrichtung 10, das Ende des Gurtausziehens, und 
der Motor 7 wird erneut angetrieben, wodurch das Ein Zie- 
hen des Gurts 3 wieder aufgenornmen wird. 

In dem fahrgastzurilckhaltenden Schutzsystem A dieser 
Ausruhrungsform werden verschiedene Modi bzw. Be- 
triebsweisen im voraus eingestellt, einschlieBlich einem 
Komfortmodus mit einem relativ kleinen ersten eingestell- 
ten Gurtspannungszustand F u worin der Gurt 3 dem Passa- 
gier bis zu einem Mafi angelegtbzw. angepafit wird, bei wel- 
chem der Fahrgast kein GefUbl der Wahmehmung einer Be- 
klemmung wfihrend des Ublichen Fahrens bekommt; sowie 
einem Warnmodus in einem Zu stand einer zweiten einge- 
stellten Gurtspannung F2, die grbBer als die erste einge- 
stellte Gurtspannung F t ist, worin der Korper des Fahrgasts 
straffer als in dem Komfortmodus durch Einziehen des 
Gurts 3 um einen vorbestimmten Betrag gegeniiber jenem in 
dem Komfortmodus zurUckgehalten wind, weil ein hochgra- 
diger Notfall, wie beispielsweise die M6glichkeit einer Kol- 
lision mit einem Hindernis, wie einem anderen Fahrzeug, 
vorhergesagt wird; weiter einem Haltemodus mit einem Zu- 
stand einer dritten eingestellten Gurtspannung Fj, die groBer 
als die zweite eingestellte Gurtspannung F 2 ist, worin, wenn 
eine Kollision durch Detektieren einer schnellen Verzoge- 
rung gegenUber einem eingestellten Verzogeru ngsgrad be- 
stimmt wird, das Gurtschlofi 48 stark durch die GurtschloB- 
vorspannungseinrichtung 51 gezogen wird, um den Korper 
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des Fahrgasts, verglichen mil dem Wararoodus, sehr stark 
zuruckzuhalten und festzuh alien; und einem Kindersitzsi- 
chemngs modus, in welchem der Kindersitz an dem Fahr- 
zeugsitz durch Einziehen des Gurts 3 in einem vorbestiinrn- 
ten Belrag an dem Fahrzeugsitz gesichert wird. In Anspre- 5 
chung auf irgendeinen dieser verschiedeaen Modi steuert 
bzw. regelt die CPU 39 antriebsmSBig, wie in Fig. 11 ge- 
zeigt ist den Motor 78, das Solenoid 27 der Ringzahnradro- 
tationssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 mid die GurtschloB- 
vorspannmigseinricbtung 51, und zwar auf der Basis von io 
Detekdonssignalen von der Gurtausziehdetektionseinrich- 
tung 9, der IVoimnelrotadorisdetektionseinricbtung 10, ei- 
nem GurtschloB schalter 49, welcher den Einftihrungs-Ein- 
griff einer Zunge in das GurtschloB 48 detektiert, einem 
FanizeugintervaUdetektionssensox; der die Entfemung zu 15 
dem Fahrzeug vom oder hi n ten detektiert, einem Kollis ions- 
sensor und einer vorbestimmten Anzahl von auBeren oder 
extemen Signalsensoren 50, welche verscbiedene Bedin- 
gungen bzw. Zustande des Fahrzeugs detektieren. 

Die Gurtspannungssteuerung bzw. -regelung bei Bestim- 20 
mung der Mdglichkeit einer Kollision mit einem Hindemis 
oder Bestimmung einer Kollision in dem fahrgastzuruckhal- 
tenden Schutzsystem A dieser AusfQhrungsform sei nun be- 
schrieben. Diese Gurtspannungssteuerung bzw. -regelung 
wird durch die CPU 39 gem&fi dem Ablaufdiagramm, das in 25 
Fig, 12 gezeigt ist, ausgefUhrt In der folgenden Beschrei- 
bung umfaBt die Bestimmung einer Kollision nicht nur ei- 
nen Fall, in dem eine Kollision aktuell auftritt, sondern auch 
einen Fall, worin vor dem Auftreten einer Kollision die Kol- 
lision unverraeidbar ist und sicher auftreten kann. 30 

In Fig. 12 wird zunachst in dem Schritt SI die Verzoge- 
rung des Fahrzeugs detektiert, und eine Kollision nut einem 
Hindemis, wie einem anderen Fahrzeug, wird auf der Basis 
der detektierten Verzogerung des Fahrzeugs im Schritt S2 
bestimmt. Das heifit, das Auftreten oder Nichtauftreten einer 35 
Kollision wird daraus bestimmt, ob die resultierende Verzo- 
gerung des Fahrzeugs eine eingestellte Verzogerung tfber- 
schreitet oder nichL Wenn die Bestimmung erfolgt dafl die 
Verzogerung des Fahrzeugs die eingestellte Verzogerung 
nicht Ciberschreitet und die Kollision nocb nicht aufgetreten 40 
ist, werden der relative Ab stand zu dem Hindemis, die rela- 
tive Geschwindigkeit gegeniiber dem Hindemis und die 
Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeugs im Schritt S3 be- 
rechnet. Dann wird im Schritt S4 die Moglichkeit oder 
Nichtrnoglichkeit einer Kollision mit dem Hindemis auf der 45 
Basis der resultierenden Werte bestimmt Wenn bestimmt 
wird, daB die MOglichkeit einer Kollision nicht existiert 
geht das Verfahren zurtlck zurn Schritt S 1 , und der Schritt S 1 
sowie die nachfolgenden Schritte werden ausgefUhrt. 

Wenn im Schritt S4 bestimmt wird, daB die Mdglichkeit 50 
einer Kollision existiert, wird das Solenoid 27 der Ring- 
zahnradrotationssteuer- bzw. -regeleinrichtung 25 durch die 
CPU 39 im Schritt S5 erregt, und der VerzOgerungsmecha- 
nismus 8 wird zu dem zweiten Leistungs- bzw. Kraftubertra- 
gungsweg DT2 umgeschaltet. Dann wird im Schritt S6 der 55 
Motor 7 als ein Vorspannungsmotor in der Gurteinziehrich- 
tung gedreht; die Trommel 4 zieht den Gurt 3 ein, bis die 
zweite eingestellte Gurtspannung F2 erreicht ist; und dann 
wird der Motor 7 gestoppt und angehalten. Infolgedessen 
wird der Fahrgast mit einer vorbestimmten Zuruckhaltungs- 60 
kraft zuruckgehalten. Dann wird im Schritt S7 bestimmt, ob 
sich die Moglichkeit einer Kollision aufgelost hat oder 
nicht Wenn bestimmt wird, daB sich die Moglichkeit einer 
Kollision nicht aufgel&st hat, kehrt das Verfahren zurtlck 
zum Schritt SI, und dann werden der Schritt SI und die 65 
nachfolgenden Schritte ausgefUhrt Wenn bestimmt wird, 
dafi sich die Moglichkeit einer Kollision aufgeldst hat wird 
der Motor 7 in der umgekehrten Richtung gedreht welches 



die Gurtausziehrichtung ist und wahrend der Gegenrotation 
des Motors 7 wird der Verzogerungsmechanismus 8 zu dem 
ersten Leistungs- bzw. KraflUbertragungsweg DTI ein es 
kleineren Obertragungsdrehmoments umgeschaltet Dann 
wird im Schritt S9 der Gurt 3 infolge der Gegenrotation des 
Motors 7 ausgezogen, was zu einer kleineren Gurtspannung 
fUhrt Wenn diese Gurtspannung zu der fur den Komfortmo- 
dua beim Ublichen Fahren eingestellten ersten Gurtspannung 
Ft wird, wird der Motor 7 angehalten und in diesem Zustand 
gehalten. Als Ergebnis hiervon wird der Gurt 3 bis zu einem 
AusmaB angepaBt, bei dem dem Fahrgast nicht das Geftihl 
einer Beklemmung gegeben wird. Nachfolgend kehrt das 
Verfahren zurUck zum Schritt SI, und der Schritt S 1 und die 
folgenden Schritte werden ausgefuhrt 

Wenn im Schritt S2 bestimmt wird, daB bei einer Verzo- 
gerung des Fahrzeugs, die eine eingestellte \ferz6gerung 
Ubersteigt eine Kollision aufgetreten ist wird der Gurt- 
schloBvorspanner 51, der als der zweite Vorspanner dient, 
im Schritt S10 betatigt Das GurtschloB 48 wird sehr stark 
gezogen; der Gurt 3 wird in die dri tie Gurtspannung Fj ein- 
gestellt; und der Fahrgast wird mit einer groBen Zuruckhal- 
tungs kraft zuriickgehalten. Dann geht das Verfahren zum 
Schritt S5, und der Schritt S5 sowie die folgenden Schritte 
werden ausgefuhrt. 

GemMfi dem fahrgastzurtlckhaltenden Schutzsystem A 
dieser Ausfuhrungsform ist es, wie oben beschrieben, dann, 
wenn eine groBe Verzogerung des Fahrzeugs aus einer Kol- 
lision o. dgL resultiert m8glich, preferentiell bzw. bevor- 
zugt die GurtscMoBvorspannungseinrichtung, unabhangig 
bzw. ungeachtet des Betriebs des Motors 7 als ein Vorspan- 
nungsmotor, zu betatigen. Es ist daher moglich, den Fahr- 
gast gewiB und sicher selbst in dem Fall einer Kollision, 
welche durch einen Sensor, der eine Kollision vorhersagt 
wie oben beschrieben, nicht detektiert werden kann, mit ei- 
ner groBen Zuruckhaltekraft zuruckzuhalten. 

Selbst nach der Betatigung der zweiten Vorspannungsein- 
richtung im Schritt S10 macht es die AusfUhrung des 
Schritts S5 und der nachfolgenden Schritte moglich, mit 
dem Betrieb des Motors 7 als einem Vorspannungsmotor 
fortzufahren, solange wie die Mdglichkeit einer Kollision 
nicht aufgelost ist, bis der Motor 7 und die CPU 39 von der 
Fahrzeugstromversorgung 40 abgeschaltet werden. 

Da der Motor 7 der Sitzgurteirizieheiruichtung 1 als die 
erste Vorspannungseinrichtung verwendet wird, die beim 
Bestimraen der Moglichkeit einer Kollision betrieben bzw. 
betatigt wird, und die GurtschioBvorspannungseinrichtung 
als die zweite Vorspannungseinrichtung verwendet wird, 
welche beim Bestimmen einer Kollision arbeitet bzw. beta- 
tigt wird und welche einen relativ kleinen Installationsraum 
erfbrdert, genttgt es, wenn der Installationsraum fur die 
zweite Vorspannungseinrichtung auf der Seite des Gurt- 
schlosses 48 relativ klein ist 

Wahrend des Betriebs der ersten Vorspannungseinrich- 
tung wird die Notwendigkeit einen Klemmechanismus der 
zweiten Vorsparmungseinrichtung zu betatigen, ausgeschal- 
tet so daB auf diese Weise die betriebsmaM3ige Steuerung 
bzw. Regelung der ersten und zweiten Vorspannungseinrich- 
tung erleichtert wird. AuBerdem wird, da die erste Vorspan- 
nungseinrichtung auf der Seite der Sitzgurteinzieheinrich- 
tung 1 vorgesehen ist, das Ausziehen des in der Sitzgurtein- 
zieheinrichtung 1 aufgewickelten Gurts 3 beim Betrieb der 
ersten Vorspannungseinrichtung arretiert, so daB die Not- 
wendigkeit eines Mechanismus zum Arretieren des Auszie- 
hens des Gurts 3, der in die Sitzgurtemzieheinrichtung 1 ein- 
gezogen worden ist eliminiert werden kann, wenn die erste 
Vorspannungseinrichtung wie in der Fahrzeugschultergur- 
teinrichtung betrieben wird, die in der vorstehend erwfihnten 
ungepruflen Patentveroffentlichung orfenbart ist. 
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Weiterhin ist die Sitzgurteinzieheinrichtung 1 selbst nach 
dem Betrieb der ersten und zwdten Vcrspannungseinrich- 
tung beim Auftreten einer leichten Kollision, wie oben be- 
schricben, belreib- bzw. betatigbar. Wenn das Fahrzeug nach 
einer leichten Kollision gefahren wird, ist es daher mdglich, 
ein Bntfemen eines Durchhangs des Gtirts 3 sicherzustellen, 
so dafi ein Zurtlckhalten des Fahigasts emiGglicht wird. 

In der vorerwahnten Ausfuhrungsform zieht die Sitzgurt- 
einzieheinrichtung 1 den Gurt 3 nur mi dels der Antriebs- 
kraft des Motors 7 ein. Die vorliegende Erfindung ist jedoch 10 
nicht hierauf beschrankt, sondem ein iibliches Binziehen des 
Gurts kann rnit anderen Mitteln, wie beispielsweise rait ei- 
ner Feder ausgefuhrt werden, und irn Notfall kann der Gurt 
unter Verwendung einer Sitzgurteinzieheinrichtung 1, die 
den Gurt mit einem Motor einzieht, eingezogen werden. Ins- 15 
gesamt kann iigendeine Sitzgurteinzieheinrichtung in der 
Erfindung angewandt werden, soweit es eine Sitzgurtein- 
zieheinricbtung ist, in welcher; wenn eine Kollision vorher- 
gesagt wird, die Gurtspannung auf eine zweite eingestellte 
Gurtspannung F2 durch Binziehen des Gurts 3 mittels der er- 20 
sten Vorspannungseinrichtung eingestellt wird; und wenn 
eine Kollision bestirnrnt wird, kann die Spannung mittels 
der zweiten Vorspannungseinrichtung auf die dritte einge- 
stellte Gurtspannung F 3 , die grdfier als die zweite einge- 
stellte Gurtspannung F2 ist, eingestellt werden. 25 

VORTEELE 

GemaB dem fahrgastzuruckhaitenden Schutzsystem der 
vorliegenden Erfindung, wie es aus der obigen Beschrei- 30 
bung deutlich wird, wird, wenn eine Kollision in der Kolli- 
sionsbestirnmung bestirnrnt wird, die zweite Vbrspannungs- 
einrichtung preferentiell bzw. bevorzugt unabhangig von 
dem Betrieb bzw. der Betatigung der ersten Vorspannungs- 
einrichtung betatigt Es ist daher moglich, die Spannung des 35 
Gurts gewiB und sicher auf die zweite eingestellte Span- 
nung, die groBer als die rur die Betatigung der ersten Vbr- 
spanoungseinrichtung eingestellte erste Spannung ist, einzu- 
stellen. Infolgedessen ist es selbst in dem Fall einer Kolli- 
sion, die durch einen konventionellen Sensor, der eine Kol- 40 
lision voraussagt, nicht detektiert werden kann, moglich, ge- 
wiB und sicher den Fahrgast mit einer groBen ZurUckhal- 
tungskraft zurtickzuhalten. 

Insbesondere nach der erfindungsgemaBen Weiterbildung 
nach dem Anspruch 2, worin die erste Vorspannungseinrich- 45 
tung in der Sitzgurteinzieheinrichtung vorgesehen ist, kann 
die Notwendigkeit einer betriebsmaBigen Steuerung bzw. 
Regelung der zweiten Vorepannungseinrichtung beim Beta- 
tigen der ersten Vorspannungseinrichtung eliminiert wer- 
den, und es ist nicht notwendig, das Ausziehen des in die 50 
Sitzgurteinzieheinrichtung 1 eingezogenen Gurts zu arretie- 
ren. 

GemaB der erfinderischen Weiterbildung nach Anspruch 
3, worin die erste Vorspannungseinrichtung, die einen rela- 
tiv groBen Installationsraum erfordert, in der Sitzgurtein- 55 
zieheinrichtung installiert ist, und die zweite Vorspannungs- 
einrichtung, die nur einen relativ kleinen Installationsraum 
erfordert, auf der Seite des Gurtschlosses vorgesehen ist, 
kann der Installationsraum fUr eine Vorspannungseinrich- 
tung, die auf der Seite des Gurtschlosses installiert ist, reta- 60 
tiv vcrmindert sein. Es ist daher leichter, die Vorspannungs- 
einrichtung auf der Seite des Gurtschlosses zu installieren, 
die nur einen kleinen Raum zur Verfugung stellt 

GemaB der erfinderischen Weiterbildung nach dem An- 
spruch 4, worin der Betrieb der ersten Vorspannungseinrich- 65 
tung selbst nach dem Betrieb der zweiten Vorspannungsein- 
richtung fortgesetzt wird, bis die Moglichkeit einer Kolli- 
sion aufgelost ist, ist es moglich, ein Durchhangen des Gurts 



8 932 A 1 

16 

sicher zu entfernen, wenn das Fahizeug nach einer leichten 
Kollision wieder gefahren wird, wie oben beschrieben. 

Kurz zusammengefaBt ist es ein Gegenstand der vorlie- 
genden Erfindung, das Bctatigen der zweiten \brspannungs- 
5 einrichtung zu gestatten, die bei der Bestimmung einer Kol- 
lision arbeitet, unabhangig vom Betrieb der ersten \brspan- 
nungseinrichtung, die beim Bestimmen der Moglichkeit ei- 
ner Kollision arbeitet 

Losungsmi ttel 

Wenn bestirnrat wird, daB eine im Schritt SI detektierte 
Fahrzeugkorpeiverzogening im Schritt S2 nicht eine einge- 
stellte Verzogerung ubersteigt, wird im Schritt S4 die Mog- 
lichkeit einer Kollision mit einem Hindernis auf der Basis 
eines relativen Ab stands von dem Hindernis, einer Relativ- 
geschwindigkeit und einer Fahrzeuggeschwindigkeit des 
vorliegenden Fahrzeugs, wie sie im Schritt S3 erhalten wur- 
den, bestimmt Wenn die Moglichkeit einer Kollision be- 
stirnrnt wird, wird der Motor im Schritt S6 rotiert, und der 
Gurt wird mit einem groBen Drehmoment eingezogen, bis 
der Gurt 3 die zweite eingestellte Gurtspannung Fa hat 
Wenn in S2 bestimmt wird, daB die Fahrzeugverzdgerung 
uber einer eingestellten Verzogerung ist, wird im Schritt S 10 
die GurtschloBvorspannungseinrichtung betatigt Das Gurt- 
schloB wird sehr stark gezogen, und der Gurt wird auf den 
dritten Gurtspannungszustand Fj eingestellt. Der Fahrgast 
wird derngemaB mit einer groBen Zuruckhaltungskrafl zu- 
ruckgehalten. An dieser Stelle wird die GurtschloB vorspan- 
nungseinrichtung bevorzugt bzw preferentiell unabhangig 
von der Betatigung des Motors betatigt. 

PatentansprOche 

1. FahrgastzurUckhaltendes Schutzsystem (A), das 
eine Sitzgurteinzieheinrichtung (1) hat, die eines Gurt 
(3), der einen Fahrgast zuriickhalt, einzieht, umfassend 
eine erste Vorspannungseinrichtung (7), welche arbei- 
tet, wenn die Moglichkeit einer Kollision in der Be- 
stimmung der Kollisionsrnoglichkeit bestimmt wird, 
urn die erste Gurtspannung holier einzustellen als jene 
des normalen Fahrens; eine zweite Vorspannungsein- 
richtung (51), welche arbeitet, wenn die Moglichkeit 
einer Kollision in der Bestimmung der KoUisionsmog- 
lichkeit bestimmt wird, urn die zweite Gurtspannung 
hoher als die erste eingestellte Spannung einzustellen; 
und eine Steuer* und/oder Regeleinrichtung, welche, 
wenn die Moglichkeit einer Kollision in der Bestim- 
mung der KoUisionsmdglichkeit bestimmt wird, be- 
wirkt, daB die zweite Vorspannungseinrichtung (51) 
bevorzugt oder preferentiell unabhangig von der Beta- 
tigung der ersten Vorspannungseinrichtung (7) betatigt 
wird. 

2. Fahrgastzuruckhaltendes Schutzsystem (A) gemaB 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die erste 
Vorspannungseinrichtung (7) in der Sitzgurteinziehein- 
richtung (1) vorgesehen ist. 

3. FahrgastzurUckhaltendes Schutzsystem (A) gemaB 
Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
GurtschloBvorspannungseinrichtung als die zweite 
Vorspannungseinrichtung (51) verwendet wird. 

4. FahrgastzurUckhaltendes Schutzsystem (A) gemaB 
irgendeinem der Anspriiche 1-3, dadurch gekennzeich- 
net, dafi selbst nach der Diskontinuitat oder Unterbre- 
chung des Betrieb s der zweiten Vorspannungseinrich- 
tung (51), wenn die erste Vorspannungseinrichtung (7) 
arbeitet, der Betrieb der ersten Vorspannungseinrich- 
tung (7) fortgesetzt wird, bis die Moglichkeit einer 
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